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1„ Allgemeine Bedingungen für die Entwick1ung_der Schub»
echiffahrt in der össa und in Schiffahrtegebieten der
teehecheelowakieehen Schiffahrteunternehmen
Die techeeheelonakiechen Sehiffahrteunternehmeni daha die
Teeheehoelonakieche-Elbem0derechiffahrt„nflationalnnternehmen
m äSPLO wg und die Techeehoelowakieehe Donauechiffahrt‚ Natiem
nalnnternehmen m ösrn “Q betreiben die Sehiffahrt auf zwei
vereehiedenen und voneinander getrennten Waeeeretraßeneyetemeng
die eieh in den Schiffahrtebedingnngen und ihren Ansprüchen
an die Traneportdurehführnng stark unterecheideni Die Elbem
Oderechiffahrt konzentriert ihre Tätigkeit einereeite auf die
Anelandeabeehnitte, diha überwiegend auf die Elbe und im klein
g neren Maße auch auf die oder und die deuteehen Kanäies anderer»
eeite auf die in1auaabachniita„ welche praktisch mit den kanalim
eierten Elbemmoldanmwaeeerweg identisch eind„ Die Donaneehiffw
fahrt hat ihren Tätigkeitebereieh auf der gesamten eehiffberen
Denen? in weeentliehen jedoch auf der unteren Donanu
Die Bedingungen für die Sehnbeehiffahrt eind in den eereehiee
denen Sehiffahrtegebieten eo unterschiedliche daß keine einheitw
liehe Konzeption bezüglich der Schnbeehiffahrt für die ganze
teehechoelenakieehe Binnenechiffahrt beetehen kenne So wurden
die Möglichkeiten zur Einführung der Schnbeehifiahrt für jeden
Sehiffahrtegebiet W äehe für die kanalieierten Abeehnitte von
Elbe und Moldaug für die eueländieehen Abeehnitte der Elbe und
für die Donau u geeondert nnterenchte
20 Die Schubechiffahrt auf der kanalieierten Streeke der Elbe
2„1„ Charakteristik der Güteretröme V
auf dem.kanalieierten ElbeeMeldan»Abechnitt‚ der von der
eogenannten "großen Elbe" (oberhalb Üeti n/D bis zur Moldanm
' mündung), der "kleinen Elbe“ (oberhalb der Moldanmündnng) und
der Moldau gebildet nirdg entfallen überwiegend inländische
Güteretröme; wesentlich-geringer ist der Anteil des grenzübern
- 110 m
schreitenden Verkehre, der in den Haupthäfen dieses Abeehnitte
e Mälnik„ Praha„iKolin w endet. Die Güteratruktur im Inlandverw
_ kehr ist relativ eintönige Etwa 95 % bildet Maeeengut‚ dehe
Kohle, Sand„ Kies uewe Die durchschnittliche Traneportentfer-
nung ist bei diesem Gut recht kurz und betrug im Jahre 1964
e6„5 km; längste Relation - Üati n/L e Ko1fn'— erreicht nur
152 km, die kürzeste nicht einmal 2o kme
'2e2„ Die Betriebsbedingungen dee Waeeerwegea
Die kanalieiertendStreckenabechnitte der Elbe und Moldau
eberhalb Üsti n/L bieten dem Schubechiffahrtebetrieb günstige
Voraueeetzungene Diese Abschnitte haben nur_geringe Strömungen
geechnindigkeit und ein breitee.Fahruaaeere Die Krümmungen über“
schreiten meietene einen Radiue von 600 eee 1 000 m, nur in
wenigen Fällen liegen die Radien lediglich zwischen 300 eee
400 m. Die Waeeertiefen ermöglichen einen Tiefgang der Binnenm
schiffe von 180 cm und sollen in_der Zukunft weiter erhöht
nerdene
Es eind folgende Schleusen vorhanden,derannbmeeeungen für
die Konzeption der Schubeohiffahrt von maßgebenden Bedeutung
Sind: - - '
e) auf der “großen Elbe“ stehen stete Doppelechleueen zur Ver»
iügung, und zwar jeweile eine Einzelschleuee 73 X 11 m und eine
große Schleppzugechleuse 146 x 22 m, jedoch mit einer Torbreite
von nur 11 me Nur bei einer Stauetufe sind die Abmessungen
.größer und betragen 170 X 13 m bzw. 170 X 24.me Im Rahmen der
geplanten Rekonetruktionemaßnahmen rechnet man mit einer Verlänw
gerung der Einzelechleueen auf 85 ä und der Schleppzugeohleueen
auf 170 m unter Verbreiterung der Tore auf die vclle Breite von
22 m.
'
b) Auf_der "kleinen Elbe“ haben die meieten Sohleueen Abmeeeunw -
gen von 85 X 12 me nur zwei ältere Schleusen -eind kleiner j
(73 X 11 m)e eollen jedoch durch Kammern gleichen Auemaßee erm
setzt werdene_ '
i
c) Auf der Moldau befinden eieh Einzelechleueene ähnlich wie
m 111 M
auf der "großen Elbe"„ dazu Schleppzugschleusen mit nur geringe
fügig kleineren Abmessungen als auf der großen Elbee Eine Rekonm
-struktion der Schleusen ist derart beabsichtigt, daß auf jeder
Staustufe wenigstens eine Schleuse mit 170 m Länge und 11 eee 12
Breite zur Verfügung stehte
5 -
2„3„ Fahrzeuge der Schubschiffahrt
Die_Fahrzeug- und Verbandsgrößen ergeben sich entweder
aus den Abmessungen der Einzelschleusen oder der Schleppzugw
schleusene Die nutzbaren Maße der Schleppzugschleusen sind jee
doch uneinheitlich und entsprechen auch nicht den Ausmaßen der
Einzelschleusene Auf der “kleinen Elbe" sind ferner zur Zeit
lediglich Einzelechieueen vorhanden, Es erscheint somit zweck-
mäßig, sich vorläufig auf kleinere Einheiten, die den Abmessunm
gen der Einzelsohleueen entsprechen, zu konzentrieren und die
Entwicklung von größeren Schubverbänden der Zukunft zu übers’
lassen, die dann nach der Rekonstruktion_der Schleppzugschleum
sen wenigstens auf längeren zusammenhängenden Teilabschnitten
eingesetzt.werden könnene Zu dieser Entscheidung trug auch
die Charakteristik der Güterströme bei, weil größere Verbände
vom ökonomischen Standpunkt aus bei geringeren Transportentw
fernungen keinen entscheidenden Vorteil gegenüber kleineren
Verbänden bietene
h
mit Rücksicht auf die verspätete'Entwicklung des tschechoslom
wakischen_Schubverbandes für die kanalisierten Abschnitte von
iElbe und Moldau wurden im Jahre 1964 zwecks grundsätzlicher Erw
probung_der Schubtechnologie vorläufig d'po1nische Schubeinheiu
ten - Typ Tur - gekaufte Der'Prototyp der tschechoslowakischen
Einheit für diese Strecke — Schubboot DTL 2409 Schubprahm Tä 900
wurde erst im Jahre 1965 fertiggestellte
Dieser Prototyp wurde auf der Werft in Melnik projektiert
n und gebaut. Der Schiffskörper des Schubbootes DTL 240 ist ein
Katamaran aus Stahlblech, vollkommen geschweißt, mit folgenden
Abmessungen:
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Länge über alles - .„ 10,80 m
Breite ' _9„1i m
Seitenhöhe ' 2930 m
Tiefgang 1930 eea 1,40 m
(siehe Abbildungen 1 und 2)
Dem Zweischreubenschiff liegt die Konzeption eines Einzweok—
fahrzeugs für einen beschränkten.Waseerstreßenebschnitt zugrun-
dea‘Als.Hauptantriebsmesohinen wurden zwei 6_ZylinderwViertakt-
motore vom Typ 6 L 160„wassergekühlt„ mit einer Leistung von
je 135 PS bei ?50 U/min eingebaute Sie sichern eine'Wellenlsiw
stung von 2 X 120 PS5 Hsuptmotore und Kupplung werden.meehenisoh
vom Steuerstand fernbedient„und kontrolliert; im Notfall kann
i
euch von Mesohinenreum aus gefahren eerdene Die Motors sind eleeD stisoh gelagert und gleichzeitig des gesente_Antriebseggreget
vom Sehiffskörper isolierte Des Anlassen erfolgt elektrisch wehl»
weise vom Steuerstand oder vom Mesohinenreum euer Prinzipiell
ist jedoch des Fahren von Maschinenraum aus nicht vorgesehene
Die eierfldgligen Propeller sind in drehheren_Kortdüeen mit
Hilfsruderfläehe angeordnete Der maximale Drehwinkel der Kortm
düeen beträgt 3o°„ Bein Drehen der Düsen um 3009 dreht des enu
der Düse engebreohte Ruder um 5096
Des Sohubboot befördert einen Sohuhprehm m T5 eoo es der
als Einnweokfehrseug für den Transport von Massengut (Kohle„
Sande Kiee) entworfen iste Des Fahrzeug hat keine Kejüteng
Steuerenlegen-usee Der Sohiffskörper eus Stahl iet voll gee
sohneißt und duroh 4 nesserdiohte Sohotte in Vorpiekg Aehterm
piek und 3 Dederäume_unterteilte Der-Sehuhprehm hat folgende
Heuptehmessungen: '
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Auf dem vorderen Deck befinden sich eine elktrisch angetriee
bene Ankerwinde und zwei_Anker-je 300 kge Die elektrische Ener-
gie wird vom Schubboot gelieferte Für den Notfall ist die Winde
mit einer Handkurbel ausgestattete Weiter ist das Fahrzeug mit
einer Kopplungen, Signale und Leneanlage ausgestattete
Die Mindestgescheindigkeit des Schnbserbandes n Sehubboot
mit einem Prahme Tiefgang 1e3O baue 1e70 m m sollte gemäß
Projekt im ruhigene breiten und tiefen Wasser_etwa 8 km/h
betragene Während der Erprobung auf tiefem Wasser wurde aber
1 eine bedeutend größere Geschsindigkeite und euer 11 km/he er»
zielte
_Die gesamte Länge des Sehubterbandes ist der Sehleusenhammerm
längs ecn ?3 m angepeßte Nach der Verlängerung der Sehleusen auf ’
85-n sird es möglich seine die Prähne um 10e10 n (auf ein uns
von 12 n) zu eerlängerne Bei der Kenstruhticne besonders bei
der Benessung der Längseerbändee wurde die Möglichkeit einer
späteren Verlängerung offen gelassene Die Tragfähigkeit des
äshnbterbandes erhöht sich nach-Verlängerung auf etsa 1-100 te
Die vorläufigen Betriebsergebnisse dieses Verbandes sind
verhältnismäßig günstige Der Nachweis wurde erbraehte deß uns
ter Üeruendung eines KatemaranwKörpers'ein sehr hurees’Schubm
boet.entscrfen serden kenne Trete der kurzen Schleusenkammern
sird damit eine manimale_Tragfähigkeit der Sehubterbände erw
reichte Das kurze Kstamaranwschubboet hat gute Fahreigensehafm
ten e auch bei Alleinfahrt m und genügenden Raum für die Besate '
eunge
3e Die Sehubsehiffahrt auf dem ausländischen Abschnitt der Elbe
geie Charakteristik der Güterströme
“
Das Transpertgut im grenzüberschreitenden Elbeverhehr ist
bezüglich der_Güterstruktur sehr mannigfaltige eährend sieh.“
die Transportstrecken nur sehr senig_unterscheidene Die mein
sten Güter serden in der Relation 5533 M Hamburg gefahrene
Dies ist mit 655 km von Üsti n/L gleichzeitig die längste
vTransportstreckee Auch die kürzeste Transportstreche e Salze
‚m 11? w
und Kehlentraneporte znieehen der DDR nnd Üetf n/L m iet mit
etwa 370 km immer noch rerhältniemäßig'leng„ Die dureheehnittw
liehe Traneportentfernnng im grenzüberschreitenden Elbeverkehr n
beträgt 538 am (im Jahre 196d)„ -
3a2a Die Betriebsbedingungen den Waeeerwegee
Der.E1belauf außerhalb der Esse iet m mit aaanahme der
Stauetnfe Geeethacht m nur reguliert und bietet der Sehiffahrt
beträchtliche Sehwierigkeitena Vereehiedene Strenabeehnitte
haben eine hohe Strömnngegeeehnindigbeit bie an 236 nie bei
normalen Waeeeretdnden und ferner eine reinige Flnßeehleg
die den dnkern eehrereehwerta Die Eahrnaeeerverhältnieee
eind zwar im ganzen nicht echleehter ale auf der kenalieierten
Elbe eberhalb Üeti njlg aber an den einzelnen eeharfen Krümmnnm
gen mit R 2 350 eee e00 n eind häufig heftige.Strönnngen
rerhandens die dem Eineate längerer Sehnbrerbände eehwerniem' gende Hindernieee in den Weg legena
Den größte rroblem der regnlierten Elbe eind jedeeh die
Tenehtiefenrerhältnieeee Für die teeheehoelenakieehe Schiffe
fahrt iet der Waeeeretend in Üeti nfh m nneh dem die genehm
nigten Tenehtiefen für den oberen regulierten dbeehnitt feetu
geeetet nerden m naßgebenda Eine grephieehe Deretellnng der
zeitlichen Verteilung der engelaeeenen Tanehtiefen neen.dem
Pege}'v0n Üeti nfh neigt die ibbildnng 3e Ade der Darstellung
.geht herrora daß die Tanehtiefenverhältnieee auf der regnlierm
A
ten Elbe im Mittel nicht rällig nnbefriedigend einda-Der Mitm
telnertg der während den halben Jehree übereehritten wirda.bew
trägt i62 ena Die Waeeeretände eehnanken jedeeh eehr„’Einere
eeite iet an dnreheehnittlieh 6e Tagen im Jahr anen eine
Tauchtiefe von 250 eng entepreehend der Klaeee IV vorhandene
enderereeite einken die Tanehtiefeneerte nnter den ddttelwerta
Die niedrigete Grenze; bei neleher die Sehiffahrt teehniaeh
noch möglich iet M nänlieh eine Tenehtiefe ren 85 eee 99 an wg
wurde an 26 eee 31 Tagen in Jahre? daha dnreheehniitlieh
einen Monate nnterechrittena In entremen Niedrigeaeeerjehren
dann die Einstellung der dehiffahrt nach eeit länger nährena
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Die Verbesserung dieser Verhältnisse kann man endgültig nur
mit der planmäßigen Kanalisierung der ganzen Elbe m bzwt zuminm
dest des Abschnitts Magdeburg uiüeti nfLt_wenn der Nordwßüdw
Kanal die Kanalisiernng der unteren Elbe ersetzt m erreichent
Diese Maßnahme ist aber eine Angelegenheit der weiteren Peru
spektiwet Für die nächste Zeit kann man lediglich mit kleinem
ren Regulierungearbeiten zur Sicherung einer einheitlichen
Tauchtiefe rechnent auch eine Verbesserung der Wasserabgabe
aus Stauräumen„ die heute meistens für energetische Zwecke
genutzt wirds ist mögliche Diese Verbesserung ist jedoch sehr
beschränkte weil die vorhandenen Stanräune unzureichend sind _
und ihr Energieregine nicht beeinträchtigt werden dürftet man
kann allenfalls erreichen; daß die garantierten Tauchtiefen
von 85 saß 90 cm nach dem Pegel Üsti n/L gewährleistet weräent
Damit würden zwar die erzwungenen Schiffahrtsnnterbrechungen
beseitigt, aber der Schiffahrtsbetrieb bliebe in Niedrigwasm
serzeiten an der Grenze der technischen Möglichkeiten,und die
ökonomischen Ergebnisse wären m zumindest bei dem derzeitig
vorhandenen'Sehiffspark m verhältnismäßig ungünstige auf jeden
Fall ist es notwendige daß der neue Schiffspark
technisch Tauchtiefen van es „„„ so cm entspricht und zngleich
unter diesen ungünstigen Verhältnissen sunindest_tragbare
ökonomische Ergebnisse bringtt Andernfalls hätte die Niedrige
twasserregulierung keinen Sinng weil sie die Gefahr auch mehre
monatiger erzwungener Schiffahrtsunterbrechung auf der Elbe
nicht beheben würdet
i i
t Einen Vorteil für die Schubschiffahrt auf der Elbe bildet
die Tateachec daß die Größe der Schnbrerbände praktisch von
keinen Schlensenabmessungen beeinflußt wird; Die einzige
Schleuse bei Geesthacht mit 230 r 24 n ist nämlich so greßg
das sie selbst größere Schubterbände anfnehmen kennt als die
freie Elußstrecket
'
3@3@ Grundsätze für die Entwicklnng des ßchnbsehiffahrtsparks
Die Entwicklung der Schnbschiffahrt auf der regulierten
Elbe befindet sich m mit Rücksicht auf ihre_bedentenden Schwiee
h m 120 N
rigkeiben w vorläufig noch im Stadium der Fereehunge duf Grund
der besprochenen Auegengsbedingungen kann man_eur Zeit folgende
Sehlnßfolgerungen ziehen bzne folgende Probleme? die neeh der
Lösung bedürfen, nennen:
a) ä9Qgb;ääQgg'_Es iei selbstverständlich nicht nögliehg den
Betrieb auf der regulierten Elbe von dem Betrieb auf den kenam
lisierben Elbem und Moldauabsehnibteng eohin auch die duelnndem
relebienen reiebeng eu brennend Es wird effensiehblieh eneeknäe
ßig sein, nur der regulierten Elbeetreeke dieselben Prähme nie
im Inlendrerkehr einnuseieenr Mit Rüekeiehb eui_die Üharekberie
stih der Güter werden-eieh die Prähne nur dedureh nnbereeheideng
deß eie mit iukenabdeekungen zu rersehen eein.edrden„ Ee ieb
eueh zu prüfen„ bereite von rernherein'?rähne mit einer iänge
von ?2 m eineueeteeng de die Rekoneirukbien der Sehleusen euf
der hanelieierten Sireeke bis zur Einführung des Sehubbetriebs
im grenzüberschreitenden Üerkehr bereits genügend versngeeehribm
ben eein nirda '
‚Sie Tregfähigkeib des Prahmee bei einem.Tiefgeng von 180 en
erreiehi in gedeckter Ausführung eine 1 O84 b (Typbezeiehnung:
T6 1 1oo)„ Dieeverwendnng dieser Sehnbprähme-könnte in_den Zeibm
ebsehnibten beeehränkier Tauehtiefe_anf der Elbe greße verteile
bringene Abbildung 4 zeige, daß der rrahm T5 1 100 bei be»
schränkten Tiefgang eine relativ größere gusnnizbare Tregfähigw
heii besitzts als der neueste Sehleppkehniyp V5 900 oder den
Motorgütereehiff der Reihe M 73, Der Prehm T5 a 100 ist aber
nicht nur ebeolub vorteilhafte eondern eueh relebivg weil
eeine nutzbare Tragfähigkeit in % der rollen nominalen Tragfähigm
keib infolge der geringeren Leerneese und günsdigeren Völligkeib
größer ietg als bei vergleichbaren anderen Fahreeugene Dies läßb
hoffeng deß die Sehubeehiffehri nur der Elbe, beeonders während
der Niedrigwaeserperioden‚ die ökonomischen Ergebnisse enbm
seheidend verbessern kenne
d
b) Sehnbverbände Die größeren Treneporienbfernungen und eueh
die Schleusenabmeesungen « Sehleuse Geeetheeht M begünstigen den
-Einsatz größerer Sehubverbändeg'den_jedoch die Weseerstraße nur
Zeit wahrscheinlich nieht_erlaubi„ wenn man von den zulässigen
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Abmessungen der Schleppverbände gemäß Binnensesseretraßene
Yerkehrscrdnung ausgeht, so scheint es, daß man keine grö-
ßeren Verbände als 1 + 2 e Schubboot und zwei Prähme — zum
Das Durchfahren von scharfen Krümmungen wird mit Rücksicht
auf den Derivaticnswinkel der langen Verbände sicher-Schwie-
rigkeiten bieten, besonders im oberen Teil der regulierten
. Strecke, und die bisherigen improvisierten Versuche der
techechoslowakischen Schiffahrt auf der Strecke oberhalb
Dresden mit einer starren Verbandslänge von fast 130 m beu
rechtigen nicht-zum Optimismus, Dabei-muß freilich berück-i
sichtigt werden, daß diese Versuche mit einem Schnbboot durch-
geführt wurden, welches für einen solchen Verband keine genü-
gende Leistung und Manövrierfähigkeit besaß,
Wenn wir zwei Prähme T5 1 100 hintereinander koppeln, ere
halten wir eine Länge von 144 m, wobei noch die Länge des
Schubschiffes hinzu kommt, Bei diesen Dimensionen ist man
noch keineswegs_sicher, daß solche Verbände auf der gew
samten regulierten Strecke eingesetzt werden können, Öberu
halb Dresden w km 56,6 - kann wahrscheinlich nur noch ein
Prahm befördert werden, Eine entscheidende Rolle wird dabei
die Manövrierfähigkeit des Schubbootes spielen; diese Problem
matik fordert noch ein eingehendes Studium und weitere prak—
tische Versuche, ' '
Ebenfalls mnß die Frage gelöst werden, ob es bei der Tale-
fahrt mit Rücksicht auf Begegnungen und Überholungen in
scharfen Krümmungen zweckmäßiger ist, Prähme hintereinander
oder nebeneinander zu koppeln, ‘ '
Nach Kanalisierung der Elbe wird es wahrscheinlich möglich
‘sein, mit Schubverbänden der Formation 1 + 4 (Schubb00t und’
vier Prähme) zu rechnen, was jedoch erst in der weiteren Per»
spektive zum Tragen kommen kann, '
c) schubbggteu Die Schubboote stellen vielleicht das größte
Problem der Schubschiffahrt auf den regulierten Elbe dar, Die
Tauchtiefenverhältnisse des Flusses erlauben es niehtg'den
Tiefgang von 85 das 96 cm zu überschreitene Gleichzeitig wer»
den aber die Schubrerbande 1 + 2 eine-Leistung von wenigstens
500 es erforderno Die Wirksamkeit der Propulsion eines so i
starken Schubbootes bei derartig beschränktem Tiefgang stellt
ein schwieriges Problem dare Bisherige.Sohlepper ähnlicher
Parameter wurden ale'Seiten« oder Heekradsehlepper ausgelegte
Diese Lösung entfällt jedoch bei der schubeehiffehei, weil_
sie keine für die großen Sohubeinheiten ausreichende Menörriere
fähigkeit garantierte
Die Möglichkeit des Einsatzes von Schubverbänden i e 2 auch
in den 176 m langen Schleusen der kanalisierten Strecken ran"
Elbe und Moldau beschränkt des weiteren die hänge des Schub»
bootes auf marimal 25 e, g et i O
Soweit alle diese frobleme auch um den Preis eines ssangsmi
läufig relativ schlechten rropulsionsgütegredee gelöst serden
sollten? so rerbleibt_die schwierige ökonomische Frage nach‘
der Zweckmäßigkeite alle aus der Forderung nach geringer Tauche
tiefe resultierenden Nachteile des fropuleicnsgütegrades‘nicht
nur in den Troekenperiodene sondern auch in Zeiten ausreichender
Wasserführung in Kauf zu nehmene In diesem Zusammenhang ist
ein Vergleich mit der Sohubsehiffahrt auf der Oder in der
Volksrepublik Polen interessante_Obwohl die Oder in Durch»
schnitt schlechtere Tauohtiefenrerhältniese_als die Elbe hat
e der Konstruktionetiefgang der Schubprähme beträgt hier sehe
i6O cm gegenüber iao cm auf der Elbe M, hat sie insofern einen
Vorteils als die Tauchtiefen hier infolge der großen Speichere
kapazität der Talsperren nicht in gleicher Weise abfallen.„
wie auf der_Elbee Aus diesem Grunde konnte das polnische
Sohubechiff Bizon mit 320 ES für einen Tiefgang von iiO an"
entworfen werdene Auf der Elbe hingegen sollte das ideale
Sehubboot sowohl eine größere Leistung - 500 PS w als einen
geringeren Tiefgang - 85 aus 90 cm - erhalten und dabei noch
einen optimalen ökonomischen Betrieb über einen weit größeren
Tauchtiefenbereich als auf der Oder gerantierene Diese Forde-
rung spricht dafüri mittels Ballast oder dergleichen einen
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veränderlichen Tiefgang vorzusehene
'Kan kann also sagen, daß vor der Einführung_der Schubsohiff—
fahrt auf der Elbe noch viele schwierige Probleme zu lösen
sind, wozu bisher kaum der Anfang gemacht wurde. Wenn es aber
gelungen sein wird, alle diese Probleme zu lösen, so ist zuerwarten, daß sich die Schubschiffahrt auf der regulierten D
Elbe sehr schnell entwickeln und wesentlich zur Steigerungder Wirtschaftlichkeit der Elbeschiffahrt beitragen wirde AD
A.-Die Schubsohiffahrt auf der Donau
4,1. Charakteristik der Güterströme
_ Fast der gesamte techechoslowakisnhe Donautransport ist
grenzüberschreitender Verkehr, Die Transportentfernungen sind
meistens sehr groß, so Zeße bei den Erstransporten von Izmail
nach Komarno 1 711 km. Die durchschnittliche Transportentfere
nung der tschechoslowakiechen Auslandseohiffahrt auf der Donau"
erreichte im Jahre 1964 1 341 km, Es-werden verschiedene
"Güter befördert; im Gegensatz zur Elbeschiffahrt entfällt
der größte Anteil auf massengut, doho Erz, Kohle und Koks.
Vom Aufkommen und der Struktur der Güter her sind auf der
Donau gute_Bedingungen für den Einsatz großer Schubeinheiten
gegebene_ '
4e2e Die Betriebsbedingungen des fiasserweges
_ Das Fahrwasser auf der Donau, insbesondere auf der unteren
Donau, wo auch der Schwerpunkt der tschechoslowakisohen Schiff—fahrt liegt, ist für den Einsatz großer Schubverbände geeignet,
Der kleinste-Krümmungsradius beträgt etwa 700 m, in der Regel
sind die werte jedoch wesentlich größere Die Breite des Fahre
naseers überschreitet meistens 100 me Der einzige schwierige
Abschnitt der unteren Donau, das Eiserne Tor, wird durch eine
Zeze im Bau-befindliche Staustufe kanalisiert, Die Schleusen
auf der unteren Donau sollen nach der Empfehlung der Donauw
kommission sehr große Abmessungen erhalten, und zwar eine Länge
von 260 „, 310 m und_eine Breite von 34 m, Die Betriebsbedinu
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gungen legen_somit dem Einsatz großer Schubverbände keine Hin»
dernisse in den Wege Die Tauchtiefenrerhältnisse sind ebenfalls
gut, so daß die derzeitigen Donauschlepper in der Regel auf
einen Tiefgang von 140 aoe 160 cm ausgelegt sinde Ein derartiv
ger_Tiefgang ist für-ein Sohubsehiff großer Leistung sehr
- vorteilhafto
Etwas schlechtere Bedingungen bietet die obere Donau oberhalb
Komarno bzwa oberhalb Gönyü n km 1 971 "9 Die Betriebsbedingunm‘
gen der Schubschiffahrt sind hier besonders durch die große
Strömungsgeschwindigkeit erschwert, wie Abbildung 5 mit den
Angaben der Strömungsgeschwindigkeit in Abhängigkeit vom Was»
serstand am Pegel Bratislava neigte In diesem Abschnitt wurden
jedoch mehrere Staustufen ausgebaute welche die Sehiffahrtsbew
dingungen wesentlich verbessertens Der Ausbau weiterer Stufen
wird Zezte projektiert} Die Sehleusenabmessungen auf dem oberen
Absehnitt der Donau sind etwas kleiner als auf der unteren’
Donau und betragen nur 230 r 24 me
l
Die tseheehoslowakischen Schubverbände sind vorläufig w mit
Rücksicht auf den Schwerpunkt der tschechoslcwakischen Schiff»
fahrt E _auf die Bedingungen der unteren Donau zugeschnittene
493e Schiffspark der Schubschiffanrt
‘Der für die Donau bestimmte tsoheoheslowakische Sehubverband
befindet sich im-Stadium der Projektierung„ Mit Rücksicht auf
die Bedingungen der unteren-Donau soll der Verband aus 6 Prähnen
mit einer Tragfähigkeit von je 1 500 t und einem Sohubboct
_mit einer Leistung von 2 800 PS bestehena
Das Schubboot vom Katamarantyp soll vier Propeller in Kortu
düsen erhaltene als Hauptabmessungen sind vorgeßehent
Länge über alles " 41938 m
Breite 17955 m
Seitenhöhe
D D 2970 m
Tiefgang mine _1945 m _
Tiefgang maxe
l
1980 m
‘Leistung 2 800 PS
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Besatzung
Höchster Punkt über dem Kiel 9,95 m
Höchster Fixpunkt bei
abgesenkten Steuerhaus - „7;95 m
(siehe Abbildung 6)
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Der Schubprahm soll folgende Hauptabmeseungen erhalten:
Länge über alles _
' 71,66 m
Breite i -
l
11903 m
Seitenhöhe - 3,00 m
Tiefgang beladen .' 2,40 m
Tragfähigkeit
d
1 500 t
Weil die ÖSPD vorläufig üfier die kombinierten Sohub— und
Schleppboote ungarischer Produktion mit einer Leistung von
2 000 PS verfügt, wird zur Zeit nur der Bau der obengenannten
Schubprähme vorgesehen, während die Schubboote später auf
l Kiel gelegt werden sollene
59 Perspektivische Erwägungen
In der Perspektive rechnet man mit dem weiteren Ausbau der
*Wasserstraßen in der ÖSSR„ Dieser Ausbau sollte zur Verbindung
des Elbe— und Donaugebietes mittels eines Kanalsystems Donauu
Oder«Elbe führene Dann wird es nötig sein, einen Schiffspark
zu'projektieren3 der die durchgehende Schiffehrt zwischen bei-
den Stremsystemen und über die Verbindungskanäle ermöglicht.
man braucht nicht zu betonen„ daß die Schubschiffahrt die ideale
Lösung dieses Problems darstellte Schon heute unterscheiden
sich die Schubprähme auf der Elbe und die geplanten Schub»
prähme für die Donau nur wenige Beide haben fast die gleichen
_Abmessungen von 72-r 10 ;‚„ 11 m, Nur benutzt man auf der
Elbe vorläufig noch Prähme mit geringerem Tiefgango In Zum
kunft kann man jedoch auf den Einheitstyp des rrahms mit
“einer Tragfähigkeit von etwa 1 500 t dbergehene Aus diesen
Schubprähmen lassen sich verschiedene Schubverbände für die
Elbe? für die Donau? für die Verbindungekanäle und für die
anderen Wasserstraßen der Klasse IV zusammenstellena in der
nvamäaäq
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Grenze der Abschnitte, die eieh in ihren Betriebebedingungen
unterscheiden, braucht man leäiglieh die Verbanäeformetion und
die Schubkraft zu veränderng wie-ee äen jeweiligen Bedingungen
optimal enteprichte
